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(57) Abstract: The invention concerns a vehicle comprising an electrical ma- 
chine serving as powering engine and a storage battery for running the electric 
motor. The vehicle comprises means (18 lT 50) for charging the battery with 
an electric power source external to the vehicle with power for rapid charge, 
for example of the order of ten minutes. The battery charging means are, for 
example, designed to enable a charge via a three-phase power supply network, 
in particular of 380 volts. 

(57) Abrege : Llnvention est relative a un vdhicule comportant une 
machine 61ectrique ayant une fonction de moteur de traction et une batterie 
d'accumulateurs pour faire toumer le moteur 61ectrique. Le vehicule 
comporte des moyens (181, 50) pour charger la batterie par une source 
d'6nergie glectrique externe au v£hicule d'une puissance permettant une 
charge rapide, par exemple de 1'ordre d'une dizaine de minutes. Les moyens 
pour charger la batterie sont, par exemple, agences pour permettre une charge 
par l'intenngdiaire dun reseau d'ali mentation de type triphasg, notamment 
du type a 380 volts. 
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VEHICULE A TRACTION ELECTRIQUE OU HYBRIDE COMPORTANT UN 
DISPOSITIF DE OQMMANDE DE LA CHARGE DE LA BATTERIE 

L' invention est relative a un vehicule automobile a 
traction electrique ou hybride. 

On sait que les * vehicules automobiles a traction 
electrique ne sont utilises que pour des parcours sur des 
5 distances reduites en raison de l'autonomie limitee des batte- 
ries et de la duree de charge d'une batterie. 

L' invention permet 1' utilisation d' un vehicule 
automobile a traction electrique sur de longs parcours. 

Le vehicule a traction electrique conforme a 
10 1' invention est caracterise en ce qu'il comporte des moyens pour 
charger la batterie par une source d' energie electrique externe 
au vehicule d'une puissance permettant une charge rapide, par 
exemple de l'ordre d'une dizaine de minutes. 

Les sources d' energie electrique externes au vehicule 
15 peuvent etre installees dans les « stations service » de 
distribution de carburant pour les vehicules a moteur thermique 
ou hybride. La duree de charge peut etre du m§me ordre de 
grandeur que la duree d' arret d'un vehicule a moteur thermique a 
la station pour remplir le reservoir de carburant. 
20 L' invention est utile non seulement pour les vehicules 

a traction purement electrique mais aussi dans le cas de 
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v£hicules a traction hybride dans lesquels 1' utilisateur peut 
choisir a volontE le mode de traction. En effet, dans certains 
cas, 1' utilisateur peut privilegier la traction Electrique, 
notamment pour les parcours urbains ou d'autres zones pour 
5 lesquelles les gaz d' Echappement peuvent etre nocifs et, dans 
ces situations, 1' utilisateur dispose grace a 1' invention de 
moyens pour charger la batterie sans avoir a faire fonctionner 
le moteur thermique. 

On rappelle ici qu'un vehicule a traction hybride 

10 comporte, d'une part,un moteur thermique classique et, d' autre 
part, un moteur elect rique aliments par une batterie 
d' accumulateurs . La batterie est chargEe lorsque le vehicule est 
entrain^ par le moteur thermique. Dans ce cas, le moteur 
thermique entraine le moteur Electrique qui fonctionne alors en 

15 generateur et charge la batterie. 

Un tel vehicule comporte un moyen de gestion 
automat ique de la traction qui donne la prior it e a la traction 
Electrique lorsque la batterie est suffisamment char gee et au 
moteur thermique au-dela d'une vitesse determinee. Par contre, 

20 lorsque 1' etat de charge de la batterie n' est pas suffisant, le 
moteur thermique est systEmatiquement mis en route pour, d'une 
part, assurer la traction et, d' autre part, charger la batterie. 

On rappelle aussi qu'il a de ja Ete prevu un moyen de 
gestion du mode de traction pour vehicule s hybrides qui comporte 

25 un moyen de commutation actionnable par le conducteur lui 
permettant de choisir entre un mode de gestion de type 
automatique et un mode de gestion de type manuel offrant le 
choix entre le mode de traction par le moteur thermique et le 
mode de traction par le moteur electrique. 

30 C'est la presence d' un tel moyen de commutation qui 

permet au conducteur de privilegier la traction electrique. 

Etant donne qu'un rEseau d' alimentation en Energie 
electrique, par exemple triphasE 380 volts, d'une puissance 
suffisante pour obtenir une charge rapide de la batterie du 

35 vehicule Electrique ou hybride n'est pas forcEment disponible 
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part out, dans un mode de realisation prefere, le vehicule 
comporte en outre des moyens pour que la charge puisse etre 
effectuee selon une seconde puissance, sensiblement inferieure a 
la premiere. Ainsi, la charge peut etre realisee a domicile 
5 pendant une duree de l'ordre d'une heure dans le cas d'un 
vehicule hybride. 

Ces moyens de charge sont, par exemple, tels qu'ils 
permettent la charge par un reseau monophase, notamment de 
tension 220 volts. 
10 Dans une realisation, le vehicule electrique ou 

hybride est tel que les moyens pour charger la batterie a 1'aide 
d' une source externe comport ent des moyens de fi It rage pour 
isoler la source des parasites elect romagnetiques engendres a 
bord du vehicule. 

15 Les moyens pour charger la batterie a 1' aide d'une 

source externe peuvent comporter des moyens d' equilibrage des 
phases de la source d' alimentation. 

Selon une realisation, le vehicule comporte un 
commutateur presentant une premiere position pour laquelle la 

20 machine electrique est connectee a 1' alimentation a batterie et 
une seconde position pour laquelle la batterie est reliee a une 
source externe de charge, la connexion du moteur a la batterie 
etant alors interrompue, ce commutateur etant solidaire d'une 
prise electrique se trouvant dans le vehicule et destinee a 

25 cooperer avec une prise complement a ire d'un reseau, ce 
commutateur prenant automat iquement la seconde position quand la 
prise electrique du vehicule coopere avec la prise 
complement aire du reseau. 

Dans le cas d'un vehicule hybride, dans une 

30 realisation, on prevoit que les moyens pour charger la batterie 
comportent un moyen fonctionnant en redresseur pour la charge et 
fonctionnant en onduleur quand la machine fonctionne en moteur 
alimente par la batterie. 

Un vehicule hybride comporte, par exemple, un 

35 commutateur a actionnement automatique a deux positions 
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present ant une premiere position pour laquelle la machine 
electrique est connectee a 1' alimentation a batterie et une 
seconde position pour laquelle la batterie est reliee h une 
source externe de charge, la connexion du moteur a la batterie 
5 etant alors interrompue. 

Dans le cas d'un vehicule hybride comportant un 
dispositif de commande a moyen de calcul pour determiner 
automat iquement le mode de traction, a moteur thermique et/ou a 
moteur electrique, en fonction de l'etat de charge de la 
10 batterie et du couple demande au vehicule, ce dispositif de 
commande comportant un moyen supplemental re de commande 
actionnable de 1' interieur du vehicule af in de permettre le 
choix a volonte du mode de traction, le moyen supplementaire de 
commande est, par exemple, relie au moyen de calcul. 
15 D'autres caracteristiques et avantages de 1' invention 

apparaitront avec la description de certains de ses modes de 
realisation, celle-ci etant effectuee en se referant aux dessins 
ci-annexes sur lesquels : 

La figure 1 est un schema de principe d'un vehicule 
20 connu de type hybride, 

la figure 2 est un schema montrant des moyens de 
commande d'un vehicule hybride, 

la figure 3 est un schema d'un mode de realisation de 
1' invention, 

25 la figure 4 est un schema analogue a celui de la 

figure 3, mais pour une variante, 

la figure 5 est un schema d'un circuit de charge pour 
une variante de la realisation montree sur la figure 3, 

la figure 6 est un schema d'un onduleur pour vehicule 

30 hybride, 

la figure 7 est un schema correspondant k 1' exemple de 
la figure 4, et 

la figure 8 est un schema correspondant £ une variante 
de 1' exemple montre sur la figure 7. 
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La figure 1 represente le principe d' un vehicule 
hybride connu auquel s' applique 1' invention. 

Un tel vehicule hybride comporte un moteur thermique 
10 classique, avec un reservoir de carburant 12. Le moteur 
5 thermique 10 est couple a une machine electrique 14 constituant, 
d'une part, le moteur de traction electrique du vehicule et, 
d' autre part, un generateur pour charger la batterie. 

La machine electrique 14 est reliee a une batterie 16 
par 1' intermediaire d'un circuit electronique 18 de puissance 
10 qui permet, d'une part, le transfert d' energie de la batterie 16 
vers la machine 14 fonctionnant en moteur, et d' autre part, 
inversement, la charge de la batterie quand la machine 14 
fonctionne en generateur. 

L'arbre de la machine electrique peut etre couple 
15 directement a l'arbre du moteur thermique et l'arbre de cette 
machine electrique 14 (ou l'arbre du moteur thermique) peut etre 
connecte directement a une transmission 20 pour 1' entrainement 
des roues 22, cette transmission etant par exemple une boite de 
vitesse manuelle ou automatique. 
20 II est aussi possible de pre voir des embrayages 24 et 

26 pour permettre 1' accouplement de l'arbre du moteur thermique 
a l'arbre du moteur electrique et le desaccouplement de l'arbre 
du moteur electrique de l'arbre de transmission. 

Par exemple, l'arbre du moteur thermique est couple a 
25 l'arbre du moteur electrique en mode de traction electrique 
quand c'est l'arbre du moteur thermique qui entraine des 
accessoires tels que le conditionnement d'air du vehicule. Dans 
le cas ou 1'on prevoit un embrayage 24, on peut desaccoupler 
l'arbre du moteur electrique de l'arbre du moteur thermique 
30 quand la batterie est faiblement chargee ou au demarrage du 
vehicule, en mode de traction thermique ou electrique. 

Pour la commande de 1' ensemble de ces elements, on 
prevoit des moyens de calcul 28 comprenant un ou plusieurs 
calculateurs . 
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Ainsi, ces moyens de calcul 28 commandent le moteur 
thermique 10, la machine electrique 14 , le circuit 18, les 
embrayages 24 et 26 ainsi que la transmission 20. Ces moyens de 
calcul sont egalement connectes a la batterie 16 pour recevoir 
5 des signaux de cette derniere, tels que la profondeur de 
decharge ou sa temperature. 

Les moyens de calcul permettent notamment la gestion 
du mode de traction pour que le vehicule fonctionne en traction 
electrique quand la batterie est suffisamment chargee et en 
10 traction par le moteur thermique 10 quand la charge de la 
batterie devient insuffisante et pour, dans ce cas, charger la 
batterie. 

Pour la traction a vitesse elevee, le moyen de calcul 
accorde la priorite a la traction par le moteur thermique, le 
15 moteur electrique pouvant cependant intervenir en cas de besoin, 
notamment en phase d' acceleration pour fournir un complement de 
couple. 

1/ invention prevoit que le moyen de calcul 28, (figure 
2) soit programme pour permettre de desactiver a volonte la 

20 gestion automatique du mode de traction, le conducteur pouvant 
alors choisir de privilegier soit la traction electrique, soit 
la traction thermique. Ainsi, le conducteur dispose de deux 
boutons de commande (non montres) , l'un pour commander le vehi- 
cule uniquement en traction electrique et 1' autre pour commander 

25 le vehicule uniquement en traction thermique. 

Ces deux boutons envoient des impulsions sur des 
entrees, respect ivement 32 et 34, du moyen de calcul 28,. Une 
impulsion sur 1' entree 32 se traduit par une traction uniquement 
par le moteur electrique et une impulsion sur 1' entree 34 se 

30 traduit par une traction uniquement de type thermique. 

Selon un second aspect de 1' invention, qui peut 
s' utiliser independamment du premier aspect, ou en combinaison 
avec ce dernier, on prevoit, dans le vehicule hybride, des 
moyens permettant de charger la batterie a l'aide d'un reseau 

35 externe d' alimentation en energie electrique. 
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On prSvoit, par exemple, des moyens permettant la 
charge de la batterie soit a 1'aide d'un reseau triphasS de 
tension 380 volts soit' a l'aide d'un reseau monophase de tension 
220 volts. 

5 Dans 1' exemple represents sur la figure 3, le vShicule 

hybride comporte des connecteurs 40 et 42 relies a la batterie 
et permettant de cooperer avec des moyens externes de recharge. 
Ainsi, le connect eur 40 est destine a cooperer avec un 
connecteur complement aire de moyens externes de charge de grande 

10 puissance, par exemple se trouvant dans une station service pour 
la recharge en triphase 380 volts, tandis que le connecteur 42 
est destine a etre reliS, par 1' intermSdiaire d'une simple prise 
de courant 47, a des moyens externes de recharge 46 alimentSs en 
courant biphase ou monophase classique 220 volts. 

15 Dans 1' exemple represents sur la figure 4, la charge 

de tres grande puissance, ou charge rapide, s'effectue par 
1' intermediaire du circuit 18, a bord du vehicule hybride a 
1' entree duquel on prevoit, egalement a bord du vehicule, un 
ensemble 50 a commutateur qui, par ailleurs, est connects a la 

20 machine 14. 

1/ ensemble 50 permet, avec le circuit 18,, une charge 
de forte puissance. II est du type monophase ou triphase et 
assure, d'une part, 1' isolation entre le circuit 18, et la 
machine 14 et, d' autre part, par filtrage, la protection du 

25 reseau d' alimentation contre les perturbations electro- 
magnStiques qui pourraient provenir du vehicule. 1/ ensemble 50 
permet aussi de maintenir 1' equilibre des phases du reseau. 

Dans une variante, 1' ensemble 50 se trouve, au moins 
en partie, a l'exterieur du vehicule, par exemple dans une 

30 station de distribution d'energie. 

On a represents sur la figure 5, un mode de 
realisation d'un chargeur de faible puissance destine a etre 
installe a bord du vShicule, alors que le chargeur 46 de 
1' exemple de la figure 3 n'est pas intSgrS au vShicule. 
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Dans cette realisation, le circuit 60 de recharge 
lente comporte, d'une part, un redresseur 62 a pont de diodes 
pour transformer en tension continue la tension monophasee 220 
volts, 16 amperes appliquee a 1' entree 62. La sortie du 
5 redresseur 62 est appliquee sur les entrees 62 t et 62 2 d'un 
circuit 64 de fi It rage et de « boost » de la tension, la 
fonction « boost » permettant de realiser une correction du 
facteur de puissance, c'est-a-dire une modulation du courant en 
fonction de la tension presente sur le reseau. 

10 Ce circuit 64 est connecte a 1' entree d'un circuit 66 

qui module le courant de charge et assure 1' isolation 
galvanique, ce circuit 66 etant connecte aux bornes de la 
batterie a charger. Le circuit 66 comporte aussi des moyens 
classiques de regulation du courant de charge pilotes par les 

15 moyens de calcul (non montres sur la figure 5) . 

Dans la realisation representee sur la figure 6, la 
machine 14 est du type triphase- Ainsi, la batterie 16 est 
reliee au moteur par 1' intermedial re d'un onduleur 70 
comportant, dans l'exemple, six couples de transistors T, et de 

2 0 diodes D,, la base de chaque transistor etant commandee par une 
electronique 72 faisant partie des moyens de calcul. La commande 
des transistors est telle que, lorsque le vehicule est en 
traction electrique ou en traction mixte, le courant fourni par 
la batterie est transforme en un courant triphase alternatif 

25 alimentant le moteur 14 et, lorsque la machine 14 fonctionne en 
generatrice pour charger la batterie 16, les transistors T, et 
les diodes D x forment un pont redresseur pour delivrer un 
courant continu de charge a la batterie. 

La figure 7 est un schema d'un exemple de realisation 

30 d' alimentation triphasee de forte puissance pour une recharge 
rapide du type de celle montree sur la figure 4 et faisant appel 
a 1' onduleur 70 represents sur la figure 6. Dans cet exemple, le 
commutateur 74 et le filtre 76 protegeant le reseau triphase 
externe d' alimentation contre les parasites electromagnetiques 



WO 2004/050411 




'CT/FR2003/050079 



engendres a bord du v6hicule, se trouvent dans une ensemble 78 
integre au vehicule. 

Le commutateur 74 est commande de facon automat ique 
par les moyens de calcul. Ainsi, dans la position du commutateur 
5 representee sur la figure 1, la machine 14 est connectee a 
1' alimentation a batterie et a 1' ensemble a transistors et 
diodes quand la cl£ de contact du vehicule est en position de 
marche. Quand la cle de contact est en position d' arret, le 
commutateur 74 est dans 1' autre position, pret a la recharge. 

10 Dans l'exemple represents sur la figure 8, le 

commutateur 80 est a commande mecanique. II se trouve par 
exemple dans la prise electrique du vehicule et se met dans la 
position de charge (et done de deconnexion du moteur) quand la 
prise male du rSseau coopere avec la prise femelle du vehicule. 

15 En outre, le circuit de filtrage 82 ne se trouve pas a bord du- 
vehicule mais dans une station de distribution d' energie 
electrique symbolisee par le cadre 84. 

1/ invention n'est, bien entendu, pas limitee aux modes 
de realisation decrits . En particulier, elle n'est pas limitee 

20 aux vehicules a traction hybride. Elle peut dgalement etre 
utilisee pour les vehicules a traction electrique. 
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REVENDICATIONS 

1. Vehicule comportant une machine electrique ayant 
une fonction de rooteur de traction et une batterie 
d' accumulateurs pour f aire tourner le moteur electrique, 

5 caracterise en ce qu' il comporte des moyens pour charger la 
batterie par une source d'energie electrique externe au vehicule 
d'une puissance permettant une charge rapide, par exennple de 
1' ordre d'une dizaine de minutes. 

2. Vehicule selon la revendication 1, caracterise en 
10 ce que les moyens pour charger la batterie sont agences pour 

permettre une charge par 1 9 intermedial re d'un reseau 
d' alimentation de type triphase, par exemple du type k 380 
volts . 

3. Vehicule selon la revendication 1 ou 2, caracterise 
15 en ce qu'il comporte des moyens pour charger la batterie & une 

seconde puissance, sensiblement inferieure £ la premiere. 

4. Vehicule selon la revendication 3, caracterise en 
ce que les moyens pour une charge h une seconde puissance sont 
tels qu'ils permettent la charge par 1 * intermediaire d'un reseau 

20 d' alimentation de type monophase. 

5. Vehicule selon l'une des revendications 
precedentes, caracterise en ce que les moyens . pour charger la 
batterie a l'aide d'une source externe comportent des moyens de 
filtrage pour isoler la source des parasites electromagnetiques 

25 engendres £ bord du vehicule. 

6. Vehicule selon l'une des revendications 
precedentes, caracterise en ce que les moyens pour charger la 
batterie k l'aide d'une source externe comportent des moyens 
d' equilibrage des phases de la source d' alimentation. 

30 7. Vehicule selon l'une des revendications 

precedentes, caracterise en ce qu' il comporte un commutateur 
(80) presentant une premiere position pour laquelle la machine 
electrique est connectee h 1' alimentation h batterie et une 
seconde position pour laquelle la batterie est reliee a une 



WO 2004/050411 




'CT7FR2003/050079 



11 

source externe de charge, la connexion du moteur & la batterie 
£tant alors interrompue, ce commutateur etant solidaire d'une 
prise electrique se trouvant dans le vehicule et destinee a 
coop£rer avec une prise compl&nentaire d'un reseau, ce 
5 commutateur prenant automat iquement la seconde position quand la 
prise electrique du vehicule coopere avec la prise 
complement aire du reseau. 

8. Vehicule selon l'une des revendications 
precedentes, caracteris£ en ce qu'6tant du type a traction 

10 hybride, il comporte un moteur thermique, le moteur electrique 
ayant egalement un role de g6n6rateur d' energie Electrique pour 
f ournir un courant de charge de la batterie d' accumulateurs 
lorsqu'il fonctionne en generateur, un dispositif de commande & 
moyen de calcul 6tant prevu pour determiner automat iquement le 

15 mode de traction, k moteur thermique et/ou £ moteur electrique , 
en fonction de l'etat de charge de la batterie et du couple 
demand^ au vehicule. 

9. Vehicule selon la revendication 8, caract£ris6 en 
ce que les moyens pour charger la batterie comportent un moyen 

20 (70) fonctionnant en redresseur pour la charge et fonctionnant 
en onduleur quand la machine fonctionne en moteur alimente par 
la batterie. 

10. Vehicule selon la revendication 8 ou 9, caract6ris6 
en ce qu' il comporte un commutateur (14) & actionnement 

25 automat ique h deux positions present ant une premiere position 
pour laquelle la machine electrique est connects a 
1' alimentation £ batterie et une seconde position pour laquelle 
la batterie est reliee £ une source externe de charge, la 
connexion du moteur a la batterie etant alors interrompue. 

30 11. Vehicule selon l'une des revendications 8 £ 10, 

caracterise en ce que le dispositif de commande (28^) comporte 
un moyen supplementaire de commande actionnable de 1' int£rieur 
du vehicule afin de permettre le choix a volonte du mode de 
traction. 
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12. Vehicule selon la revendication 11, caracterise en 
ce le moyen supplementaire de commande est relie au moyen de 
calcul . 
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